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マルチモーダルや TDM（Transportation Demand Management、 交通マネジメント）、そ












タとの適合度チェックはできないが、一方 SUE では、Dial アルゴリズムに基づく経路選択の
算出が可能なため、経路データを用いた説明力指標の算出が可能となる。 
そこで本分析では、経路データが入手可能な、Ｈ18 年度第 3 回沖縄中南部都市圏パーソン
トリップ調査（通勤）の配分計算用ネットワークデータと 700 強の実績経路データを用いて、
















 本論文は以下の 6 章で構成される。 
 















第 4章 均衡配分モデル推計結果の基礎特性 





































































































などが UE との違いとなる。 
  
 例えば、経路 A と経路 B があった時、SUE における経路選択では、最短経路 A と A よりも





















































































ここで akz は a番目リンクの k番目属性変数（車線数、渋滞状況等）について一定条件を満
たす時は１、それ以外は 0 をとるダミー変数であり、 k は k番目属性にかかる未知パラメー
タ（0＜  ）である。この式より、リンクの属性により認識されるリンク長が変化する事が説

































  na はパラメータ値が  のときの認識距離を用いた場合の n番目サンプルの最短経路に a













































































































































































































2.4.5 Dial 組み込みモデル 
 









































































 （10）式では区別のため、リンク別選択確率を   ,,naq とした。この選択確率は、Dial



























     
・・・・・・・・・・（11） 
この重み付けした式を w-olr と略称し、扱う。 
 また、以下に重複率最大化モデルと Dial 組み込みモデルのイメージ図を載せる。 
（図 2－4－5－1） 
 




































































第 3 章分析対象データの概略 
 
3.1 本章の概要 


















サンプル（内高速道路 21リンク、一般道路 267リンク）を使用している。 
 

















□ 平成 18年度第 3回沖縄本島中南部都市圏パーソントリップ調査 






し、これら計画の基礎資料とするために第 3回沖縄本島中南部都市圏 PT調査を実施した。 
 
 本研究では、沖縄 PT 調査データの配分計算用ネットワークデータと、実績経路データを使
用し、解析に用いている。沖縄 PT 調査の対象地域は図 3－2－1 に示す通りである。 
 
 






















ついての構成比を図 3－2－3 に示す。 
 




 移動の際の目的別構成比について図 3－2－4 に示す。 
 







3.3 沖縄本島の道路ネットワークデータの構成   
前述の通り、本研究においては平成 18 年沖縄中南部都市圏パーソントリップ調査の配分用
計算用道路ネットワークデータを用いている。道路ネットワークは沖縄本島全土に及ぶもので






















































 観測リンク交通量の観測リンク位置について以下に示す。（図 3－3－3） 
 
 











□ 703 サンプルの精査プロセス 












































（実走行経路：図 3－4－1、表 3－4－1、最短走行経路：図 3－4－2、表 3－4－2） 
 
 




表 3－4－1 実走行経路の走行距離分布データ 
トリップ長 実経路   
 
実走行経路 (Km) 
（km）   構成率（％） 
 
平均 9.17  
4 ～ 8  未満 358 50.92  
 
最小値 3.73 
9 ～ 12 未満 234 33.29  
 
最大値 36.18 
13 ～ 36 111 15.79  
   
合   計 703 100 







































表 3－4－2 最短経路におけるトリップ長分布データ 
トリップ長 最短経路   
 
最短経路 (Km) 
（km）   構成率（％） 
 
平均 8.47  
 2 ～ 8  未満 408 58.04  
 
最小値 1.87 
 9 ～ 12 未満 202 28.73  
 
最大値 36.11 
13 ～ 36  93 13.23  
   
合   計 703 100 
   
 
 今回使用する実走行経路データにおいて、実走行経路と最短経路の距離の差は平均 0.7km、















































図 3－4－3 実走行経路（赤）と最短経路（青） 
 
















図 3－4－4 経路データにおける実走行経路（赤）全図と沖縄内の主要な道路（右） 
 
 
 前述した内容だが、沖縄都市圏中南部 PT 調査データから得た実績経路データであるため、











 前項の図 3－4－4 において中南部地域を拡大した図について以下に示す。 
 
図 3－4－5 実走行経路（沖縄都市圏中南部） 
 
 図 3－4－5 において交通量が多い（赤線の太い）リンクは国道 58 号、国道 330 号である。 

























anan lX ・δ  ・・・・・・・・・・（1） 
 ここで
aδ は n番目サンプルが a番目リンクを通過する際に１、それ以外に０をとるダミー変
数である。
al はa番目リンクの延長距離（もしくは旅行時間）である。 





































































表 3－4－3 実績経路データの迂回率構成表と重み付迂回率 
迂回率 迂回率（距離）   
  サンプル数 構成率（％） 
 1.0 ～ 1.1  未満 413 58.75  
 1.1 ～  1.2 未満 158 22.48  
 1.2 ～  132 18.77  
合   計 703 100 
重み付き迂回率 1.0998  
 
 
上記図と表から、迂回率 1.0～1.2 の範囲内に約 80％のサンプルが集中していることが分か




































 以下に沖縄都市圏中南部 PT調査の 703の実績経路データから高速道路を利用しているサン



































































































 UE における観測リンク交通量との適合度について、時間価値を 1000（円/ｈ)ごとに増やし、




図 4－2－1 UE 時間価値 1000     図 4－2－2 UE 時間価値 2000 
 
図 4－2－3 UE 時間価値 3000     図 4－2－4 UE 時間価値 4000 
 




図 4－2－7 UE 時間価値 7000      図 4－2－8 UE 時間価値 8000 
 
















































































































































 4.2 より、時間価値の変化について相関図を見た結果から、SUE の時間価値の変化 SUE に
対するグラフは 1000 円/h、3000 円/h、5000 円/h、10000 円/h について表示する。 
また、確率的均衡配分においては分散パラメータθを変化したときの適合度も見るため、θ
の値について2−8、2−4、20、25の値について変化させる。それぞれのパラメータを変化させた




図 4－3－12 SUEθ=2−8 時間価値 1000   図 4－3－13 SUEθ=2−8 時間価値 3000 
 
 










図 4－3－16 SUEθ=2−4 時間価値 1000   図 4－3－17 SUEθ=2−4 時間価値 3000 
 
 
図 4－3－18 SUEθ=2−4 時間価値 5000   図 4－3－19 SUEθ=2−4 時間価値 10000 
 




図 4－3－22 SUEθ=20 時間価値 5000   図 4－3－23 SUEθ=20 時間価値 10000 
 
図 4－3－24 SUEθ=25 時間価値 1000   図 4－3－25 SUEθ=25 時間価値 3000 
 








図 4－3－28 θの値別の相関係数と時間価値との関係 
 




図 4－3－29 時間価値別の相関係数とθの関係 
 
















図 4－3－31 分散パラメータθと時間価値変化の相関係数の変化（上から見た図） 
 
 時間価値が 3000 以上、分散パラメータθが22以上の範囲で相関係数は最大となっており、
























































































































 走行台時とは自動車が 1 日に走行する時間のことであり、この値が低いと自動車の走行時間
が尐ないという交通負荷減尐便益が得られる。 













ける台時・台キロの散布図（横軸：有料時 縦軸：無料時）を図 4－4－1～図 4－4－6 に
示す。また、それぞれのデータに関する台キロ・台時・台数・変化率・相関係数について
表 4－4－1～表 4－4－3 に示す。 
 
 
図 4－4－1 高速道路有料・無料における UE 推計結果からの高速道路台時比較 
 
図 4－4－2 高速道路有料・無料における UE 推計結果からの高速道路台キロ比較 
 
表 4－4－1 高速道路有料・無料における高速道路の台時・台キロデータ 
高速道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 25,406 1,800,904 
無料 50,356 2,893,452 
      
変化率（%） 98.207  60.667  



































図 4－4－3 一般道路有料・無料における UE 推計結果からの一般道台時比較 
 
 




表 4－4－2 高速道路有料・無料における一般道の台時・台キロデータ 
一般道 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 426,717 12,750,373 
無料 393,204 11,862,048 
      
変化率（%） -7.8537  -6.9671  







































図 4－4－5 高速道路有料・無料における UE 推計結果からの全道路台時比較 
 
 
図 4－4－6 高速道路有料・無料における UE 推計結果からの全道路台キロ比較 
 
表 4－4－3 高速道路有料・無料における全道路の台時・台キロデータ 
全道路 全道路総台時 全道路総台キロ 
有料 452,123 14,551,278 
無料 443,560 14,755,500 
      
変化率（%） -1.894  1.403  





































・UE の高速道路有料時と無料時の比較について  
 
高速道路を無料化したときの UE における推計結果では、高速道路無料化前の配分推計結果














 この UE の結果から考えられる事は、高速道路が無料化されることで、一般道路から高速道
路に流れる自動車が増えるということである。 
 



























図 4－4－7 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台時比較 
 
 
図 4－4－8 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－4 高速道路有料・無料における高速道路の台時・台キロデータ（θ=2−8） 
高速道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 25,512 1,809,369 
無料 49,525 2,889,130 
      
変化率(%) 94.122  59.676  
























図 4－4－9 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より一般道路台時比較 
 
 
図 4－4－10 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－5 高速道路有料・無料における一般道路の台時・台キロデータ（θ=2−8） 
一般道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 12,725 405,624 
無料 11,741 393,854 
      
変化率(%) -7.733  -2.902  




















図 4－4－11 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台時比較 
 
 
図 4－4－12 θ=2−8 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－6 高速道路有料・無料における全道路の台時・台キロデータ（θ=2−8） 
全道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 470791.3432 14806077.48 
無料 462847.1031 15034573.32 
      
変化率(%) -1.687  1.543  
























図 4－4－13 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台時比較 
 
 
図 4－4－14 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－7 高速道路有料・無料における高速道路の台時・台キロデータ（θ=2−4） 
高速道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 24,960 1,779,490 
無料 49,763 2,881,037 
      
変化率(%) 99.368  61.902  























図 4－4－15 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より一般道路台時比較 
 
 
図 4－4－16 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より一般道路台キロ比較 
 
 






有料 11,686 395,836 
無料 11,297 385,712 
      
変化率(%) -3.328  -2.558  



























図 4－4－17 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台時比較 
 
 
図 4－4－18 θ=2−4 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－9 高速道路有料・無料における全道路の台時・台キロデータ（θ=2−4） 
全道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 453,014 14,594,543 
無料 443,006 14,795,453 
      
変化率(%) -2.209  1.377  






























図 4－4－20 θ=20 高速道路有料・無料における UE 推計結果より高速道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－10 高速道路有料・無料における高速道路の台時・台キロデータ（θ=20） 
高速道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 25,250 1,792,245 
無料 50,354 2,895,823 
      
変化率(%) 99.424  61.575  





























図 4－4－22 θ=20 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より一般道路台キロ比較 
 
 






有料 11,188 386,101 
無料 10,814 374,001 
      
変化率(%) -3.344  -3.134  






























図 4－4－24 θ=20 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台キロ比較 
 
 






有料 448,008 14,466,490 
無料 439,069 14,674,630 
      
変化率(%) -1.995  1.439  

































図 4－4－26 θ=25 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より高速道路台キロ比較 
 
 
表 4－4－13 高速道路有料・無料における高速道路の台時・台キロデータ（θ=25） 
高速道路 総台時（台・ｈ） 総台キロ（台・km) 
有料 25656 1,811,257 
無料 51781 2,943,598 
      
変化率(%) 101.825  62.517  
























図 4－4－27 θ=25 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台時比較 
 
 
図 4－4－28 θ=25 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より一般道路台キロ比較 
 
 






有料 436,480 12,645,029 
無料 408,808 11,785,861 
      
変化率(%) -6.340  -6.795  


























図 4－4－29 θ=25 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台時比較 
 
 
図 4－4－30 θ=25 高速道路有料・無料における SUE 推計結果より全道路台キロ比較 
 
 






有料 462,137 14,456,287 
無料 460,590 14,729,460 
      
変化率(%) -0.335  1.890  




































































・UE と SUE のパラメータθ変化の比較 
  










UE と SUE を比較してみると、全道路における UE の相関係数は台時 0.91、台キロ 0.94 と
なっており、SUE それぞれの相関係数に関してはθ=2−2～θ=22の範囲で値が近くなっている。

































第 5 章 


























用いることで、経路適合度の検証をしていく。ただし、UE は OD ペア間の経路選択結果が数
学的に不定であり、経路データとの適合度チャックはできないという特徴があり、SUE のよ
うに経路交通量を一意に推計することができない配分結果である。 


































と呼ぶことにする。（以下 dup と呼ぶ事もある） 
 簡便経路重複率についての計算式は第 2 章 2.4.2 で紹介した重複率の計算式を基に、以下の
5.2.1 のように定義する。 
 







ar qQ  
で表現する。ここで、n番目サンプルがリンク aを通過したときに 1、それ以外で 0 をとるダ






















































































図 5－2－2－1 UE における簡便経路重複率の時間価値変化した値の推移 
 
 
図 5－2－2－2 UE におけるリンク交通量相関係数の時間価値変化した値の推移 
 
















































































































































































































SUE の結果に対しても同様に dup を適用し、分散パラメータθの変化による dup の推移、











 上記には全て示していないが、θ＝23から25まで不規則に dup の値が変わるグラフとなっ











図 5－2－2－4 時間価値別の SUE に対する dup（上）と cor(下) 
 
 









図 5－2－2－5 SUE 分散パラメータθと時間価値の変化による dup の推移 
  
 
図 5－2－2－6 分散パラメータθと時間価値の変化によるリンク交通量相関の推移 
 


































































 図 5－3－1，2 から、olr とこれに重み付けした w-olr については、ほぼ同じ形状となってい





















図 5-3-6 olr/相関係数の関係 
 
図 5-3-7 w-olr/相関係数の関係 
 




































6 章 まとめ 
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